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Bremsverf ahren fur ein Fahrzeug 
Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Bremsverf ahren fur 
ein Fahrzeug geitiaiJ dem Oberbegriff der Patentanspriiche 
1 Oder 2. 

Es sind Fahrzeuge, insbesondere Nutzf ahrzeuge, bekannt, 
die mit einem Ant iblockiersys tern (ABS) zur Regelung des 
Radschlupfes wahrend einer Bremsung versehen sind. 
Hierdurch wird ein Blockieren der Rader verhindert. 
Derartige Antiblockiersysteme enthalten weiter meistens 
noch eine Antriebsschlupf-Regelung (ASR) , durch welche 
beim Anfahren des Fahrzeugs ein Durchdrehen der An- 
triebsrader durch Einbremsung des durchdrehenden Rades 
Oder durch Drosselung der Motorleis tung verhindert 
wird. Durch das genannte ASR werden also bei Bedarf au- 
tomatisch einzelne Rader der Antriebsachse eingebremst , 
ohne dai3 der Fahrer das Bremspedal betatigen iuul3 . 

Weitere Fahr zeugsys teme mit automat ischer Einbremsung 
sind Abstandsregelungen (ACC) Oder Umkipp-Verhinderun- 
gen (RSC) . Bei einem ACC {automatic cruise control) 
wird der Abstand zum vorausf ahrenden Fahrzeug automa- 
tisch eingeregelt. Sollte sich dieser durch eine Ver- 
langsamung des voranf ahrenden Fahrzeuges verringern, so 
wird automatisch, ohne Zutun des Fahrers, das nachfol- 
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gende Fahrzeug entweder durch Verringerung seiner Mo- 
torleistung oder durch eine automat ische Betatigung der 
Bremsen ebenfalls verlangsamt . Ein derartiges Verfahren 
zur Abstandsregelung ist z. B. aus der DE 42 00 694 Al 
bekannt . 



Bei einem Fahrzeug mit Umkipp-Verhinderung (RSC= 
rollover stability control) ) wird eine automat ische Ab- 
bremsung einzelner Rader dann eingeleitet, wenn durch 
eine Fahr zeugelektronik erkannt wird, dafi> ein Umkippen 
des Fahrzeugs in einer zu schnell gefahrenen Kurve un- 
mittelbar bevorsteht. Falls erkannt wird, daii die Kipp- 
gefahr besonders groiJ ist, werden alle Rader abge- 
bremst, urn das Fahrzeug moglichst schnell zu verzogern. 
Eine derartige Umkipp-Verhinderung (RSC) ist z. B. aus 
der DE 197 51 891 Al bekannt. 



Bei den oben beschr iebenen Fahr zeugs ys temen mit automa- 
tischer Einbremsung durch eine Fahr zeug-Elektronik kann 
es bei den ACC- und den RSC-Systemen durchaus vorkom- 
men, daB der Fahrer seinerseits zusatzlich das Bremspe- 
dal betatigt. Dies kann bei einer Abstandsregelung 
(ACC) beispielsweise dann der Fall sein, wenn sich der 
Abstand zum voraus f ahrenden Fahrzeug besonders schnell 
verringert (z.B. in einem Stau) und der Fahrer deshalb 
vorsorglich oder zusatzlich eine besonders starke Brem- 
sung des Fahrzeugs bewirken mochte . Dies ist besonders 
dann sinnvoll, wenn eine automatische Abbremsung durch 
das ACC-System nur auf die Rader der Antr iebsachse 
wirkt, wodurch nicht die voile Verzogerung des Fahr- 
zeugs erreicht werden kann ("low- cost- system"). 
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Auch bei einem Fahrzeug mit Umkipp-Verhinderung (RSC) 
ist eine solche zusatzliche Bremsung durch den Fahrer 
sinnvoll, insbesondere wenn bei einem Einfach-RSC eine 
automatische Abbremsung nur durch die Rader der ange- 
triebenen Achsen erfolgt. 

Im Stand der Technik ist uber die beschriebene zusatz- 
liche Bremsbetatigung durch den Fahrer v;enig offenbart. 
So wird in der oben erwahnten DE 42 00 694 Al (ACC) be- 
ansprucht, daB bei Eingriff des Fahrers in das Fahrge- 
schehen die Regelung des Abstands unterbrochen wird. 
Dies bedeutet, daB die automatische Bremsung abgebro- 
chen wird und die normale Fahrerbr emsung eingreift. 
Nach einem vorgebbaren Zeitraum wird die Abs tandsrege- 
lung wieder selbstandig reaktiviert. 

In der ebenfalls oben erwahnten DE 197 51 891 Al (RSC) 
wird der Falleiner zusatzlichen Bremsbetatigung durch 
den Fahrer wahrend einer RSC-Regelung nicht behandelt. 

Bei den oben beschr iebenen Einf ach-Sys temen fiir ACC und 
RSC werden im Regelfall nur die Rader der angetr iebenen 
Achse{n) automatisch eingebremst. Dies erfolgt durch 
das Offnen von einem oder mehreren ASR-Ventilen, durch 
welche das Fahrer-Bremsventil uberbruckt wird und so 
direkt Bremsmittel aus einem Vorratsbehal ter in die 
Bremszylinder der angetr iebenen Achse geleitet werden 
kann. Dieser Bremsdruck wird durch kurzes Offnen und 
wieder Schliessen der vorgeschal te ten ABS-Ventile auf 
einen passenden, entweder konstanten oder variablen 
Wert reduziert. 
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Falls nun der Fahrer zusatzlich das Bremsventil betati- 
gen sollte, wird das Fahrzeug durch das Einbremsen auch 
der Vorderrader verstarkt verzogert. Sollte jedoch der 
vom Fahrer einges teuerte Bremsdruck hoher sein als der 
vom ACC Oder RSC automatisch einges teuerte Druck, dann 
kann sich dieser Bremsdruck nicht in der gewunschten 
Hohe zu den Breinszylindern fortsetzen, da der voile 
Vorratsdruck an den geschlossenen ABS- Ventilen an- 
steht. Hierdurch wird die Weiterlei tung des vom Fahrer 
eingesteuerten Bremsdruckes verhindert, Der zusatzliche 
Bremswunsch des Fahrers wird also nicht voll erfiillt. 



Es ist daher sinnvoll, die zusatzliche Bremsbetat igung 
durch den Fahrer zu beriicksichtigen und der Fahrzeug- 
elektronik zu melden, damit diese die automatische 
Bremsung der Rader der Antriebsachse durch SchlieiJen 
der ASR-Ventile und Offnen der ABS-Ventile beenden 
kann, und so der vom Fahrer eingesteuerte Betriebs- 
bremsdruck in normaler Weise auf alle Rader des Fahr- 
zeugs einschlieJBlich der Rader der Antriebsachsen ein- 
wirken kann. 



Denkbar ware hierzu, am Bremspedal einen Drucksensor 
Oder einen Wegsensor anzubauen. Hierdurch konnte ein 
vom Bremspedal ausgesteuerter Druck oder ein Weg des 
Pedals erkannt und der Elektronik gemeldet werden. Zu- 
satzlich miifite mit einem weiteren Drucksensor noch ge- 
priift werden, ob der Fahrer-Bremsdruck hoher als der 
Antriebsachsen-Bremsdruck ist . Derartige zusatzliche 
Sensoren inklusive Auswertungs^ Software bedeuten je- 
doch einen erhohten Kostenaufwand. 
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Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ohne 
eine zusatzliche Hardware, also insbesondere ohne die 
genannten zusatzlichen SensoreUf zu erkennen, ob vom 
Fahrer eine zusatzliche Breinsung erfolgt, welche hoher 
ist als die automatische Breinsung. 

Diese Aufgabe wird durch die in den Pat entanspruchen 1 
Oder 2 enthaltene Erfindung gelost. Die Unteranspruche 
enthalten zweckmaBige Wei terbildungen . 

Durch die Anwendung des erf indungsgemafien Verfahrens 
ist es moglich, nur durch eine Erweiterung der Program- 
mierung bzw. durch zusatzliche Software der Fahrzeug- 
elektronik einen Bremswunsch des Fahrers zu erkennen. 
Hierdurch kann in einfacher Weise der Fahrerwunsch er~ 
fullt werden und das Fahrzeug im Notfall mit der maxi- 
mal moglichen Verzogerung mittels der Betr iebsbr emse 
abgebremst werden . 

Die Erfindung wird im folgenden anhand einer Zeichnung 
naher eriautert. Die Zeichnung zeigt in schemat ischer 
Darstellung den pneumatischen und elektrischen Teil ei- 
ner Bremsanlage eines Nut zf ahrzeugs mit einer Vorder- 
achse (VA) und zwei Hinterachsen (HAl, HA2 ) . 

Das Fahrzeug besitzt also drei Achsen mit sechs Radern, 
von denen die Rader der Vorderachse bzw. Lenkachse (VA) 
mit Raddrehzahlsensoren (10, 12) sowie die Rader der 
zweiten Hinterachse (HA2) mit Raddrehzahlsensoren (11, 
13) ausgestattet sind. Die Rader der ersten Hinterachse 
(HAl) sind nicht sensiert. Die Ausgangssignale der 
Drehzahlsensoren (10 bis 13) werden einer Fahrzeugelek- 



tronik (9) zugefuhrt,. welche neben anderen Funktionen 
mit einem Antiblockiersys tern (ABS) und einer Antriebs- 
schlupf regelung (ASR) ausgerustet ist. Die Bremsanlage 
des Fahrzeugs ist hier pneumatisch ausgefuhrt, kann je- 
doch auch nach anderen Prinzipien arbeiten. Die Elek- 
tronik (9) enthalt zusatzlich noch eine Abs tandsrege- 
lung (ACC) und/oder eine Umkipp-Verhinderung (RSC) . 

Zur Bremsung der Vorderachse (VA) dient Druckluft aus 
einem Vorr at sbehal ter (16), welcher liber ein zweiteili- 
ges Bremsventil (21), ABS-Ventile (3) und Br ems zyl inder 
(2) zur Bremsung der Vorderrader verwendet wird, sobald 
der Fahrer ein Bremspedal (1) betatigt. 

Die Bremsanlage des in der Zeichnung darges tell ten 
Nutzf ahr zeugs ist symmetrisch aufgebaut. Der Einfach- 
heit halber sind deshalb nur die Ventile bzw. Bauteile 
der rechten Fahr zeugsei te beziffert. 

Die Betr iebsbremsung der beiden Hinterachsen (HAl, HA2) 
erfolgt aus einem zweiten Druckluf t-Vorratsbehal ter 
(17), wobei die Druckluft aus dem linken AnschluB des 
Behalters (17) zunachst ebenfalls liber das (zweitei- 
lige) Bremsventil (21) geleitet wird, und dann uber 
zwei Wechselventile (7) , welche jeweils den hoheren 
Eingangsdruck durchlassen, und zwei ABS-Ventile (6) den 
Bremszylindern (4, 5) der beiden Hinterachsen (HAl, 
HA2) zugeleitet wird. 

Ein zweiter AnschluB auf der rechten Seite des Vorrats- 
behalters (17) ist uber zwei ASR-Ventile (8), die Wech- 
selventile (7) und die ABS-Ventile (6) an die Bremszy- 



linder (4, 5) der beiden Hinterachsen (HAl, HA2) ange- 
schlossen . 

Je nach individueller Verrohrung des Fahrzeugs kann 
statt zwei ASR- Ventilen (8) auch nur ein gemeinsames 
ASR- Ventil vorgesehen sein. 

Der rechte Anschluli des Vorratsbehalter s (17) wird zur 
Realisierung der ASR-Funktion des Fahrzeugs verwendet . 
Die ASR-Ventile (8) dienen in Verbindung mit den nach- 
geschalteten ABS-Ventilen (6) in bekannter Weise zum 
einseitigen Einbremsen eines beim Anfahren durchdrehen- 
den Antr iebsrades . Es wird hierzu im ASR-Betrieb von 
der Elektronik (9) in Verbindung mit dem zugehorigen 
rechten oder linken ABS-Ventil (6) angesteuert, sobald 
die Elektronik (9) uber die Drehzahlsensoren (11, 13) 
der Antriebsachse ein Durchdrehen eines Antriebsrades 
erkennt. Hierdurch wird in bekannter Weise das durch- 
drehende Antriebsrad abgebremst und ein zusatzliches 
Drehmoment auf das gegenuber liegende, auf der besseren 
Strai5enseite laufende Rad geleitet. Das gleichzei tige 
Ansteuern des betreffenden ABS-Ventils ist notig, damit 
nicht der voile Vorratsdruck des Behalters (17) einge- 
steuert wird, was zu einem Blockieren des durchdrehen- 
den Rades fuhren wurde. 

Zur Kontrolle der Funktion von ABS und ASR dienen Kon- 
trollampen (14, 15). Bel einem mit einer Abs tandsrege- 
lung (ACC) versehenen System ist welter ein Ab- 
standssensor (20) an die Elektronik (9) angeschlossen, 
welcher den Abstand zum voraus f ahrenden Fahrzeug ab~ 
tastet. Der AnschluJi kann entweder, wie eingezeichnet , 
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direkt oder uber einen im Fahrzeug vorhandenen Datenbus 
erfolgen, Als Sensor kann ein auf bekannten MeBprinzi- 
pien basierendes Bauteil, beispielsweise ein Radar-, 
ein Infrarot- oder ein Ultraschall-Sensor , eingesetzt 
werden . 



Sobald der Elektronik (9) aus den ubertragenen Daten 
des Abstandssensors (20) signalisiert wird, dafi) der Ab- 
stand zum vorausf ahrenden Fahrzeug einen Mindestwert 
unterschreitet , oder die Annaherungsgeschwindigkeit zu 
hoch ist, steuert sie gleichzeitig beide ASR-Ventile 
(8) sowie die beiden nachgeschal teten ABS-Ventile (6) 
an and leitet .so Druckmittel in gewlinschter Hohe in die 
Bremszylinder (4, 5) der beiden Hint erachsen (HAl, HA2) 
ein, Hierdurch wird das Fahrzeug entsprechend abge- 
bremst, bis der richtige Abstand zum voraus f ahrenden 
Fahrzeug wieder eingestellt ist. In der Elektronik (9) 
wird dabei eine Kombination aus Abstand zum vorausfah- 
renden Fahrzeug und einer fur den aktuellen Abstand je- 
weils kritischen Annaherungsgeschwindigkeit ausgewer- 
tet . 



Bei einem mit einer Umkipp-Verhinderung (RSC) ausge- 
rusteten Fahrzeug wird in bekannter Weise durch die 
Elektronik (9) aus den Drehzahlinf ormationen der Rader 
(10 bis 13);. sowie gegebenenf alls aus den Signalen wei- 
terer Sensoren, wie z. B. Querbeschleunigungssensoren 
Oder Giersensoren (nicht dargestellt) , ein drohendes 
Umkippen des Fahrzeugs erkannt und zur Verhutung eben- 
falls uber eine entsprechende Ansteuerung beider ASR- 
Ventile (8) sowie der ABS-Ventile (6) Druckmittel aus 
dem Vorratsbehal ter (17) auf die Bremszylinder (4, 5) 
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der Rader der Antr iebsachsen (HAl, HA2 ) geleitet. Hier- 
duch soil das Fahrzeug schnell verzogert werden. 

Sollte nun wahrend einer geregelten ACC- oder RSC-Brem- 
sung der Ant r iebsachsen zusatzlich der Fahrer das 
Bremspedal betatigen, so ist es zweckmaUig, diesen Fah- 
rerwunsch zu berucksichtigen und dadurch eine starkere 
Abbremsung der Antr iebsachsen bzw. des Gesamt f ahr zeuges 
zu ermoglichen , Dies gilt dann, wenn der vom Fahrer 
eingesteuerte Bremsdruck den automatisch durch das ACC 
Oder RSC an den Hinterachsen des Fahrzeugs eingesteuer- 
ten Bremsdruck ubersteigt. Erreicht dagegen der vom 
Fahrer eingesteuerte Bremsdruck nicht die Werte des au- 
tomatisch eingesteuerten Bremsdruckes , so braucht die- 
ser nicht waiter berucksicht igt zu werden. 

Um in der Elektronik (9) eine Reaktion auf einen vom 
Fahrer zusatzlich eingesteuerten Bremsdruck zu errei- 
chen, mufi> dessen Bremsbetatigung jedoch erst einmal er- 
kannt und der Elektronik gemeldet werden. Dies erfolgt 
er f indungsgemafi) ohne Verwendung zusatzlicher Sensoren 
dadurch, daB ein Vergleich der Radgeschwindigkei ten der 
nicht angetriebenen Achse (n) (VA) mit den Radgeschwin- 
digkeiten der angetriebenen Achse (n) (HAl, HA2 ) durch- 
gefuhrt wird. 

Alternativ wird er f indungsgemafi) ein Vergleich der Rad- 
geschwindigkeiten der nicht angetriebenen Achse (n) (VA) 
mit einer vom ABS gebildeten Fahr zeugref erenzgeschwin- 
digkeit (Vref) durchgef uhrt . 
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Falls im ersten Fall die Radgeschwindigkei ten der nicht 
angetriebenen Achsen (VA) die Radgeschwindigkei t der 
angetriebenen Achsen (HAl, HA2 ) uiu einen bestiminten Be- 
trag bzw. Prozentsatz unterschreiten, wird der vom Fah- 
rer einges teuerte Bremsdruck auch den Bremszylindern 
(4, 5) der angetriebenen Achsen (HAl, HA2) zugeleitet. 
Das Vorsehen eines Betrages oder Prozentsat zes ist 
zweckmassig, daitiit es nicht zu einem Fehlansprechen der 
Funktion kommen kann. 

Dies geschieht auch, falls im zweiten Fall die Radge- 
schwindigkei ten der nicht angetriebenen Achsen (HAl, 
HA2) die Fahr zeugref erenzgeschwindigkeit (vRef) urn ei- 
nen vorbestiinititen Wert unter schrei ten . 

In beiden Fallen wird also geprilft, ob infolge der 
Fahrerbremsung die Rader der nicht angetriebenen Achsen 
(VA) langsamer laufen, d. h. einen hoheren Schlupf ha- 
ben als die Rader der angetriebenen Achse. Dies ist im 
Allgeineinen nur dann der Fall, wenn der vom Fahrer ver- 
langte Bremsdruck den durch das RSC- oder ACC-System 
einges teuerten Bremsdruck iibersteigt. Durch die Mali- 
nahme gemaB der Erfindung kann dann der vom Fahrer ein- 
gesteuerte hohere Bremsdruck auch in dem Fall, daii die- 
ser den ACC- bzw. RSC-Druck Iibersteigt, an alien Radern 
des Fahrzeugs wirken und fuhrt so zu einer starkeren 
Abbremsung des Fahrzeugs. 

ZweckmaBig kann auch ein kombinierter Vergleich der 
Radgeschwindigkeiten der nicht angetriebenen Achsen so- 
wohl mit den Radgeschwindigkeiten der angetriebenen 
Achsen als auch mit der vom ABS gebildeten Fahrzeugre- 
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f erenzgeschwindigkeit (vRef) erfolgen. Ein solcher zu- 
satzlicher Vergleich mit der Hinterachse kann unter Uiti- 
standen ein deutlicheres Ergebnis liefern. Die entste- 
hende Schlupf dif f erenz ist in erster Linie abhangig von 
der an den Radern erzeugten Verzogerung und dem vorlie- 
genden S trafienr eibwert . 

Bel Geradeausf ahrt des Fahrzeuges ( im ACC-Betrieb) war- 
den die Geschwindigkeiten beider Vorderrader mit der 
ABS -Re f erenzgeschwindigkeit ( vRef ) verglichen . 

Im RSC-Betrieb, also bei Kurvenfahrt, weisen die kur- 
veninneren Rader aufgrund der durch die Fliehkraft 
veringerten Radlast wahrend einer Bremsung im allgemei- 
nen einen erhohten Schlupf auf. Deshalb wird der 
Schlupf dieser Rader geprlift, und zwar durch Vergleich 
mit einer kurvenradius korr igierten " kurveninneren" 
Fahrzeug-Ref erenzgeschwindigkeit . Es kann aber auch ein 
Vergleich mit einem kurvenausseren Rad erfolgen. 

Bei einem Uberschreiten einer vordef inierten Schlupf- 
differenz wird die oben beschriebene Druckeins teuerung 
uber die ASR-Ventile (8) durch deren Sperrung beendet 
und die ABS-Ventile (6) werden auf ges teuert . Hierdurch 
kann der vom Fahrer gewiinschte hohere Bremsdruck direkt 
auf die Bremszylinder (4,5) der Antr iebsachsen gelan- 
gen . 

Dasselbe gilt zweckmassig auch dann, wenn durch eine 
besonders hohe Druckanf orderung des Fahrers, insbeson- 
dere auf glatter Stralie, an den Vorderradern des Fahr- 
zeugs ein ABS-Regeleinsatz beginnt- Diese beginnende 
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Regelung wird von der ABS/ASR-Elektronik (9) erkannt 
und hierdurch ebenfalls die automatische Druckeinsteue- 
rung zu den Bremszylindern (4, 5) der Hinterachse durch 
SchlieBung der ASR-Ventile (8) beendet. 

Zweckmaliig kann noch sein, daB im Anschluii an die oben 
beschriebene Abschaltung bzw. Schliessung der ASR-Ven- 
tile (8) kontrolliert wird, ob tatsachlich vom Fahrer 
eine hohere Verzogerung verlangt wurde . Dies kann an- 
hand der sich dann einstellenden Fahr zeugverzogerung 
erkannt werden, die sich dann entsprechend erhohen muli . 
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Patentanspruche 

1. Bremsverf ahren fur ein Fahrzeug, insbesondere Nutz- 
fahrzeug, mit einer Steuerelektronik (9), die min- 
destens ein Ant iblockier system (ABS) und eine An- 
triebsschlupf-Regelung (ASR) enthalt, wobei das 
Fahrzeug mindestens ein weiteres System aufweist, 
das notigenfalls eine automatische Einbremsung des 
Fahrzeugs durchfuhrt, wie z. B. eine Abstandsrege- 
lung (ACC) oder eine Umkipp-Verhinderung (RSC) , und 
wobei die automatische Einbremsung durch eine Brem- 
sung der angetr iebenen Achse (n) (HAl, HA2 ) des 
Fahrzeugs uber ein oder mehrere ASR-Ventile (8) er- 
f olgt ^ 

dadurch gekennzeichnet / dai5 

a) ein Vergleich der Radgeschwindigkei ten der 
nicht angetriebenen Achse (n) (VA) mit den Rad- 
geschwindigkeiten der angetriebenen Achse (n) 
(HAl, HA2) durchgefuhrt wird; 

b) falls mindestens eine der Radgeschwindigkeiten 
der nicht angetriebenen Achse (n) (VA) die Rad- 
geschwindigkeiten der angetriebenen Achse (n) 
(HAl, HA2) um einen vorbest immten Wert unter- 
schreiten, der vom Fahrer einges teuerte 
Bremsdruck auch den Brems zylindern (4, 5) der 
angetriebenen Achse (n) (HAl, HA2 ) zugeleitet 
wird. 



Bremsverf ahren fur ein Fahrzeug, insbesondere Nutz- 
fahrzeug, mit einer Steuerelektronik (9), die min- 
destens ein Antiblockier system (ABS) und eine An- 
triebsschlupf-Regelung (ASR) enthalt, wobei das 
Fahrzeug mindestens ein weiteres System aufweist^ 
das notigenfalls eine automatische Einbremsung des 
Fahrzeugs durchfuhrt, wie z. B. eine Abstandsrege- 
lung (ACC) oder eine Umkipp-Verhinderung (RSC) , und 
wobei die .automatische Einbremsung durch eine Brem- 
sung der angetriebenen Achsen(n) (HAl, HA2 ) des 
Fahrzeugs liber ein oder mehrere ASR-Ventile (8) er- 
folgt, 

dadurch gekennzeichnet ^ daii 

a) ein Vergleich der Radgeschwindigkeiten der 
nicht angetriebenen Achse(n) (VA) mit einer vom 
ABS gebildet en Fahr zeugref erenzgeschwindigkei t 

(vref) durchgefuhrt wird; 

b) falls mindestens eine der Radgeschwindigkeiten 
der nicht angetriebenen Achse (n) (VA) die Fahr- 
zeugref erenzgeschwindigkeit (vref) um einen 
vorbes timiTiten Wert unter schreiten, der vom Fah- 
rer einges t euert e Bremsdruck auch den Bremszy- 
lindern (4, 5) der angetriebenen Achse (n) (HAl^ 
HA2 ) zugeleitet wird. 

Bremsverf ahren nach beiden der Ansprtiche 1 und 2, 
gekennzeichnet durch einen kombinierten Vergleich 
der Radgeschwindigkeiten der nichtangetriebenen 
Achse (n) (VA) sowohl mit den Radgeschwindigkeiten 
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der angetriebenen Achse (n) (HAl, HA2 ) als auch mit 
einer vom ABS gebildeten Fahr zeugref erenzgeschwin- 
digkeit (vref ) . 

4. Bremsver f ahren nach einem oder mehreren der Ansprti- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet / daJB 

ein infolge der Fahrerbremsung ausgeloster ABS-Re- 
geleinsatz der Rader der Vorderachse (n) erkannt 
wird, und daraufhin der vom Fahrer einges teuerte 
Bremsdruck auch den Bremszylindern der angetriebe- 
nen Achse (n) (HAl, HA2) zugeleitet wird. 

5. Bremsver f ahren nach einem oder mehreren der Anspru- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet , daii bei einer 
Geradeausf ahrt des Fahrzeugs die Radgeschwindigkei- 
ten beider Vorderrader mit den Radgeschwindigkei ten 
der angetriebenen Achse (n) oder mit der Fahrzeugre- 
f erenzgeschv;indigkeit (vref) verglichen werden. 

6. Bremsver f ahren nach einem oder mehreren der Ansprii- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daii bei einer 
Kurvenfahrt des Fahrzeugs die Radgeschwindigkeit 
des kurveninneren Rades mit einer kurveninneren 
Fahrzeugref erenzgeschwindigkeit verglichen wird . 

7. Bremsver f ahren nach einem oder mehreren der Ansprii- 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dafi nach Ab- 
schaltung der ASR- Ventile (8) anhand der sich dann 
einstellenden Fahr zeugver zogerung kontrolliert 
wird, ob tatsachlich vom Fahrer eine hohere Verzo- 
gerung verlangt wurde . 
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Zusammenf assung 

Es wird ein Bremsver f ahr en fiir ein Fahrzeug, insbeson- 
dere Nut zf ahrzeug, vorgeschlagen, welches mit einem An- 
tiblockiersystem (ABS) sowie mit einer Antriebsschlupf - 
regelung (ASR) ausgerlistet ist. Das Fahrzeug enthalt 
welter ein System, welches gegebenenf alls eine automa- 
tische, vom Fahrer unabhangige Einbremsung des Fahr- 
zeugs durchfuhren kann, wie z. B. eine Abs tandsregelung 
(ACC) Oder eine Umkippverhinderung (RSC) . Dabei erfolgt 
die automatische Einbremsung durch Br emsdruckbeauf - 
schlagung der Antr iebsachse . Zum Erkennen eines gleich- 
zeitigen Fahrerbremswunsches werden die Radgeschwindig- 
keiten der nicht ange tr iebenen Achse(n) mit den Radge- 
schwindigkei ten der angetr iebenen Achse (n) verglichen. 
Falls dabei festgestellt wird, daB die Radgeschwindig- 
keiten der nicht angetr iebenen Achse (n) die Radge- 
schwindigkei ten der angetr iebenen Achse (n) oder eine 
Fahrzeug- Ref erenzgeschwindigkeit unterschrei ten, wird 
der vom Fahrer einges teuerte Bremsdruck auch den 
Bremszylindern der Rader der angetr iebenen Achse (n) zu- 
geleitet. Hierdurch laBt sich der Fahrerwunsch berlick- 
sichtigen und eine starkere Gesamtabbremsung des Fahr- 
zeugs erzielen, 

Hierzu Zeichnung. 
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